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^ (57) Abstract: The invention relates to a method and a device for influencing the driving behaviour of a vehicle in such a way as 
to increase the driving stability and thus the driving comfort for the driver of the vehicle. This is achieved by triggering at least two 
systems in the vehicle, which improve the driving behaviour and the driving stability. The essence of the invention lies in the fact that 

©a system is triggered in a pre-determined order according to the triggering and/or the effect caused thereby on the driving behaviour 
^ of the above-mentioned systems. A chassis system is triggered first of all, followed by a steering system and then a braking system. 

^> [Fortsetzung auf der ndchsten SeiteJ 
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(57) ZusammeDfassung: Die Erfindung beschneibt ein Verfahren beziehungsweise eine Voirichtung zur Beeinflussung des Fahr- 
verhaltens eines Fahrzeugs. Die Beeinflussung zielt darauf ab, die Fahrstabilitat und damit den Fahrkomfort fur den Fahrer des 
Fahrzeugs zu erhohen. Dieses Ziel wild duich die Ansteuerang wenigstens zweier Systeme im Fahrzeug erreicht, die das Fahrver- 
halten und damit die Fahrstabilitat verbessem. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, dass die Ansteuerung eines Systems in 
einer vorgegebenen Reihenfolge in Abhangigkeit von der Ansteuerung und/oder von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung 
auf das Fahrverhalten der vorstehenden Systeme erfolgt. Dabei ist als Reihenfolge zunSchst die Ansteuerung eines Fahrwerksy stems, 
gefolgt von einem Lenksystem und abschlieBend einem Bremssystem vorgesehen. 
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FAHRSTABILITATSMANAGEMENT DURCH EINBN FARHZEUGREGIiERVERBUND 



10 



Stand der Technik 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
15 zur Koordinierung der Teilsyst'eme eines f ahrdynamischen 

Verbundsys terns mit den Merkmalen der unabhangigen Ansprtiche. 



Die zunehmende KomplexitSt und die steigende Zahl der 
elektronischen Systeme in Fahrzeugen, die sich aktiv auf das 
2 0 Fahrverhalten bzw. die Fahrstabilitat auswirken, machen 

einen Reglerverbiind notwendig, um ein optiitiales 
Zuseunmenwirken der elektronischen Einzelsysteme zu 
erreichen. 



25 . Aus der EP 0 507 072 Bl ist solch ein Verbundsystem bekemnt, 

das den Befehl zur Ausfuhrung des Fahrerwunschs in einer 
hierarchischen Struktur eines Gesamtsystems von oben nach 
unten weiterleitet . Dabei ergibt sich eine ubersichtliche 
Struktur mit voneinander unabhangigen Elementen. 

30 

Weiterhin ist aus der DE 44 39 060 Al ein komplexes 
Fahrzeugregelungssystem bekannt, das beispielsweise ein 
Ant iblockiersys tern (ABS) itiit einer Antischlupf regelung (ASR) 
und einer Giermomentenregelung (GMR) in einer 
35 Fahrstabilitatsregelung (FSR) kombiniert. Tritt bei diesem 

Regelungssystem ein Fehler auf, so wird moglichst nvir die 
betroffene Komponente sibgeschaltet . 
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Die DE 41 40 270 Al beschreibt ein Verfahren, bei dem 
wahrend Brems- und/oder Beschleunigungsmanover die 
Aufhangungssysteme derart betatigt werden, dass an jeder 
Radeinlieit die momentane Noinnnalkraf t zwischen Reifen und 
Fahrbahn, beziehungsweise die Radlast, in Richtiong ihres 
groStmSglichen Wertes beeinflusst wird- 

Aus der DE 39 39 292 Al ist ein Verbundregel system bestehend 
aus einer aktiven Fahrwerkregelung iind einero . 
Anfciblockiersystem (ABS) xind/oder 

Antriebsschlupfregelungskomponenten (ASR) bekannt, das 
wahrend der ABS- oder ASR-Regelungsphasen die 
D&rpferkraf tverstellungen stets so tatigt, dass minimale 
Radlastschwankungen auftreten. 

Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung beschreibt ein Verfahren beziehungsweise eine 
Vorrichtung zur Beeinf lussung des Fahrverhaltens eines 
Fahrzeugs. Die Beeinf lussung zielt darauf ab, die 
Fahrstabilitat unter Auf rechterhaltung des Fahrkomf orts fur 
den Fahrer des Fahrzeugs zu erhohen. Dieses Ziel wird durch 
die Ansteuerung wenigstens zweier Systeme im Fahrzeug 
erreicht, die das Fahrverhalten und damit die Fahrstabilitat 
verbessern. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, dass 
die Ansteuerung eines Systems in einer vorgegebenen 
Reihenfolge in Abhangigkeit von der Ansteuerung und/ oder von 
der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung auf das 
Fahrverhalten der vorstehenden Systeme erfolgt. Dabei steht 
in erster Linie die Stabilisierung des Fahrverhaltens im 
Vordergrxind. Die Reihenfolge wird anhand der Auswirkungen 
der Eingriffe der Systeme auf das Fahrverhalten festgelegt. 
Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Wahl der Reihenfolge 
der angesteuerten Systeme spielt der empfindbare Fahrkomf ort 
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des Fahrers. So wird ein Eingriff eines Systems priorisiert, 
bei dem der Fahrer des Fahrzeugs die Auswirkung des 
Eingriffs auf das Fahrverhalten, d.h. die stabilisierende 
Wirkung am wenigstens bemerkt, Beispielsweise wird ein 
zusatzlicher, den Lenkeingrif f en des Fahrers aberlagerter 
und vom angesteuerten Lenksystem erzeugter Lenkeingriff zur 
Fahrstabilisierung deutlicher wahrgenommen als ein Eingriff 
des Fahrwerksys terns (z.B. einer Verstellung der Feder- bzw. 
DSrapf erharte) . Weiterhin verspiirt ein Fahrer einen 
Bremsvorgang und damit eine auf tret ende Anderung der 
liangsbewegung des Fahrzeugs stS.rker, als es bei einem 
zusatzlichen Lenkeingriff der Fall ist. Dadurch ergibt sich 
mit der Ansteuerung eines Fahrwerksystems , gefolgt von einem 
Lenksystem und abschlieSend einem Bremssystem eine 
Priorisierung der Ansteuerung, die dem Fahrer eine erhohte 
Fahrstabilitat mit grofiem Fahrkomfort bei minimalem 
Geschwindigkeitsverlust bzw. optimierter 
Verz5gerungsleistung ermoglicht. Der Vorteil gegenuber 
bekannten Strategien zur friedlichen Koexistenz ist die 
Erhohung des Gesamtnutzens ohne Aufgabe der Grundidee 
autarker Teilsysteme. 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung wird bei 
der Ansteuerung der Systeme der Betriebszustand des 
angesteuerten Systems und/oder die erzielbare Wirkung auf 
das Fahrverhalten berucksichtigt . Dies erlaubt eine 
situationsabhangige Ansteueirxing der einzelnen Stellglieder 
des Systems . 

Eine besondere Ausgestaltung der Erfindung ermittelt eine 
Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll-Fahrverhalten und 
dem momentanen Is t-Fahrverhalten. Die Beeinf lussiang des 
Fahrverhaltens erfolgt anschlieSend durch die Ansteuerung 
der Systeme in Abhangigkeit von der ermittelten Abweichung. 
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in einer weiteren Ausgestaltung wird die Abweichung zwischen 
einem vorgegebenen Soll-Fahrverhalten, wobei darunter 
insbesondere ein Fahrverhalten anhand des Fahrervmnsches 
vorgesehen ist, xmd dem momentanen Ist-Fahrverhalten durch 
eine StabilisierungsgroSe ermittelt, die die Abweichung 
reprasentiert . Weiterhin ist vorgesehen, der 

StabilisieoningsgrOSe ein Soll-Giermoment in AbhSngigkeit von 
der StabilisierungsgrSBe zuzuordnen. Die Ansteuerung der 
Systeme kann im folgenden in AbhSngigkeifc von dem 
ermittelten Soll-Giermoment stattfinden. 

Ein Vorteil der Erfindung besteht darin, dass die 
Ansteuening der Systeme dazu fiihrt, dass die ermittelte 
Abweichung zwischen Soil- und Ist-Fahrverhalten minimiert 
wird. Dadurch kann eine ErhShung der FahrstabilitSt erreicht 
werden. Mit der abhangigen Ansteuerung der Systeme in der 
vorgegeben Reihenfolge ist vorgesehen, durch die Ansteuerung 
eines vorstehenden Systems eine gr5Btm6gliche Minimi erung 
der Abweichung zu erreichen. Die erreichte Minimi erung der 
Abweichung in vorhergehender Systeme wird anschlieSend bei 
der Ansteuerung der nachf olgenden Systeme beriicksichtigt . 

Vorteilhaft wirkt sich auch die Uberprafung der 
Notwendigkeit der Ansteuerung nachf olgender Systeme aus, die 
nach erfolgter Ansteuerung eines vorstehenden Systems 
durchgeftihrt wird. So kann aufgr\md einer ausreichenden 
Minimierung der Abweichung zwischen Soil- xond Ist- 
Fahrverhalten durch vorstehende Systeme eine Ansteuerung in 
der Reihenfolge nachf olgender Systeme unterbleiben. 

Fiir die Beeinf lussung des Fahrverhaltens , insbesondere der 
Fahrstabilitat, ist bei einer Ausgestaltung der Erfindung 
vorgesehen, durch die Ansteuerung eines Fahrwerksystems eine 
Kraft zwischen dem Fahrzeugaufbau und wenigstens einer 
Radeinheit zu beeinf lussen. Dadurch kann beispielsweise eine 



wo 03/106235 




PCT/DE03/00870 



vorteilhaf te Verstellung der Federungs- und/oder 
Dampfungseigenschaft des Fahrwerks durchgefiihrt werden. Eine 
weitere Beeinf lussung des Fahrverhaltens kann Uber die 
Ansteuerung der Stelliang wenigstens eines lenkbaren Rades 
eines Lenksystems erreicht werden. Ebenso wie ein 
Fahrwerksystem und ein Lenksystem, kann liber die Ansteuerung 
eines Brems systems vorteilhaft auf das Fahrverhalten 
Einfluss ausgettbt werden. So kann sich die Ansteuerung der 
Bremskraf t wenigstens eines Rades des Kraf tf ahrzeugs giinstig 
auf das Fahrverhalten auswirken, indem kritische 
Fahrsituationen unabhangig von der Fahrer situation erkannt 
und en ts char ft werden. 

Weitere vorteilhafte Ausgestalt\ingen sind den 
Unteranspriichen zu entnehmen. 

Zeichnungen 

Die Fig. 1 zeigt in einem Blockschaltbild schematisch die 
Aufnahme der Betriebsparameter der Systeme innerhalb des 
Fahrzeugreglerverbunds, sowie die Ansteuerung der 
fahrdynamischen Systeme. Fig. 2 stellt in einem FluSdiagramm 
die Verarbeitung der Abweichung zwischen Soli- und Ist- 
Fahrverhalten und die Beeinf lussung des Fahrverhaltens durch 
die fahrdynamischen Systeme dar. In Fig. 3 ist der 
Regelablauf im Fahrzeugverbundsystem abgebildet . Den 
Algorithmus zur Berechnung des Normalkraf teingrif f s eines 
Fahrwerksy stems im Fahrzeugverbund zeigt Fig. 4. 
Entsprechend zeigen Fig. 5 die Bestimmung des 
Seiten)<:raf teingrif f s eines Lenksystems und Fig. 6 die 
Bestimmxjng des Langskraf teingrif fs eines Bremssystems . 
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Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels 

Figur 1 zeigt ein Ausfahriingsbeispiel zur Beeinf lussung des 
Fahrverhaltens eines Kraf tf ahrzeugs , wobei insbesondere die 
Erhahung der Fahrstabilitat im Vorderganind steht. Im 
Regelblock 100 warden neben der aktuellen Ist- 
Giergeschwindigkeit Xp (160) aus einem 

Giergeschwindigkeitssensor 110 die BetriebsgroSen 170, 18 0, 
190 der vorhandenen Systeme Fahrwerkregelung 120, Lenkung 
130 iind Fahrdynamikregelung 140 eingelesen. Aus den 
ermittelten BetriebsgroSen (170, 180, 190) wird die Soll- 
Giergeschwindigkeit \p (210) berechnet und mit der Ist- 
Giergeschwindigkeit 1^^,, (160) verglichen. Beim Vorliegen 
einer T^Dweichung zwischen dem Ist-Wert 160 \md dem Soll-Wert 
210 der Giergeschwindigkeit Xpi^^ werden die im Rahmen eines 
Fahrstabilitatsmanagement ermittelten Eingriffe 175, 185, 
195 im Regelblock 100 an die Regel systeme 120, 130, 140 
entsprechend der vorgegebenen Priorisiening weitergegeben. 
Durch diese Eingriffe kann mit einem Fahrwerksystem 120, wie 
es beispielsweise durch einen Electronic Active 
Rollstabilizer (EAR) oder einem Active Body Control (ABC) 
realisiert werden kann, die Wankneigung durch 

stabilisierende Eingriffe 175 unterdruckt werden. Zusatzlicb 
kann durch eine derartige Fahrwerkskomponente die 
Wankmomentverteilung (z.B. das Uber- und 
Untersteuerverhalten) beeinflusst werden. Durch ein 
Lenksystem 13 0 wie es ein Electronic Active Steering (EAS) 
Oder ein Steer bye Wire (SbW) aufweist, konnen der Lenkung 
zusatzlich zu den Lenkbewegungen des Fahrers Lenkeingrif f e 
185 liber lager t werden, die zu einer Erhohiang der 
Fahrstabilitat ftihren, Daneben konnen mit der Ansteuerung 
einer Fahrdynamikregelung 140, wie sie durch ein 
Elektronisches Stabilitats-Programm (ESP) realisiert wird. 
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ebenfalls f ahrstabilisierende Bremseingrif f e 195 vorgenommen 
we r den . 

In Figur 2 wird anhand eines Blockschaltbildes die 
Funktionsweise bei der Ermittlimg der notwendigen 
Regeleingriffe zur Erhohung der Fahrstabilitat dargestellt. 
Durch einen Vergleich eines geeignete Ist-Wertes 200 mit 
einem Soll-Werte 210 wird im Block 220 eine Regelabweichung 
23 0 ermittelt- Dabei kann die Regelabweichiing 230 
beispielsweise durch eine Differenz der Ist- 
Giergeschwindigkeit iff,,, (160) mit der ermittelten Soll- 
Giergeschwindigkeit (210) gebildet werden. Weiterhin 

ist jedoch auch eine Bildung der Regelabweichung durch einen 
Vergleich der Ist-Schwimmwinkel mit den Soll-Schwimmwinkeln 
denkbar. Basierend auf der so erhaltenen Regelabweichung 230 
wird in Block 240 ein Soll-Giermoment Mz (250) beztiglich des 
Fahrzeugschwerpunkts zur notwendigen Stabilisierung des 
Fahrverhaltens berechnet. Das so aus der Regelabweichung 230 
ermittelte Soll-Giermoment Mz (250) wird als Stellbefehl an 
den Fahrzeugreglerverbund 260 weitergeleitet . Von diesem 
Fahrzeugreglerverbund werden das Fahrwerksystem 120, das 
Lenksystem 130 vmd das Bremssystem 140 in der vorgesehenen 
Reihenfolge und in Abhangigkeit von deren mSglichen 
Beeinflussung des Fahrverhaltens angesteuert. 

Die Durchf-uhriing der Ansteuerung der Regelsysteme in der 
vorgegebenen Reihenfolge und in Abhangigkeit vom Soll- 
Giermoment Mz (250) zeigt das Flussdiagramm in Figur 3. 
Ausgehend von dem ursprunglich ermittelten Soll-Giermoment 
Mz (250) wird im Block 300 eine Modifikation am Soll- 
Giermoment 250 durchgefOhrt, die aufgrund eines Restmoments 
360 eines vorhergehenden Regeleingrif f s notwendig ist. Im 
Block 310 wird das so ermittelte aktuelle Soll-Giermoment 
3 02 in Abhangigkeit von den aktuellen BetriebsgroSen 170 des 
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Fahrwerks fiir die Bestimmung des Eingriffs des 
Fahrwerksys terns 120 auf die Moment enanderiang des Fahrzeug-- 
Schwerpunkts verwendet. Die berechneten Fahrwerkseingrif f e 
werden dabei in Stellbefehle 175 ftir das Fahrwerk umgesetzt. 
Die durch den Eingriff auf das Fahrwerksystem 120 erzeugte 
Moment enanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt wird 
anschliefiend im Block 315 bestimmt und im Block 320 zxir 
Modifikation des Soll-Giermoments 302 verwendet. Das so 
erzeugte Restgiermoment 322 wird dann im Block 330, 
entsprechend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der 
Fahrwerksregelung, in Abhangigkeit von den aktuellen 
Betriebsgr5fien der Lenkung 180 fur die Bestimmung des 
Eingriffs des Lenksystems 130 auf die Momentenanderung des 
Fahrzeug-Scliwerpimkts verwendet. Die berechneten 
Lenkeingrif fe werden dabei in Stellbefehle 185 fiir das 
Lenksystem 130 \amgesetzt. Die durch den Eingriff erzeugte 
Momentenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpxmkt wird 
dann im Block 335 bestimmt und im Block 340 zur Modifikation 
des Restgiermoments 322 verwendet. Das so erzeugte 
Restgiermoment 342 wird anschlieEend im Block 3 50, 
entsprechend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der vorherigen 
Fahrzeugregelungen, in Abhangigkeit von den aktuellen 
BetriebsgroEen (190) der Bremsanlage fur die Bestimmung des 
Eingriffs des Bremssystems 140 auf die Momentenanderung des 
Fahrzeug-Schwerpunkts verwendet. Die berechneten 
Bremseingriffe werden dabei in Stellbefehle 18 5 fiir das 
Bremssystem \amgesetzt. Die durch den Eingriff erzeugte 
Momentenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt wird 
dann im Block 355 bestimmt und im Block 3 60 zur Modifikation 
des Restgiermoments 342 verwendet. Wird dabei f estgestellt, 
dass nach dem Bremseingrif f noch ein verbleibendes 
Restmoment 3 62 auftritt, so kann dieses liber eine 
Model Ikorrektur 3 65 genutzt werden, um eine additive 
Korrektur der Momentenbilanz in Block 300 doirchzuf iihren. 
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Mit dem dadurch aktualisierten Soll-Giermoment 302 kaim die 
Ansteuerung der Regelsysteme emeut durchlaufen werden. 

Im Flussdiagramm der Figur 4 ist die Berechniing und die 
Kontrolle der Fahrwerkseingrif f e dargestellt. Mit diesen 
Eingrif fen kSnnen Veranderxingen der Normalkraf te erzeugt 
werden, die von den R^dern senkrecht zum Untergrund wirken. 
Im vorliegenden Ausfiihrtmgsbeispiel wird die Jinderung der 
Nonnalkrafte an den Radern des Fahrzeugs dazu genutzt, eine 
Anderung des Soll-Giermoments Mz (302) beztiglich des 
Schwerpunkts hervorzuruf en . Zur Berechnung der 
erf order lichen Normalkraf teingriffe wird im Block 400 ein 
Regler-Algorithmus verwendet. Dabei werden zur Ansteuerung 
der einzelnen Stellglieder des Fahrwerks systems 120 die 
Stellreserven 430 der Normalkrafte an den Stellgliedern 
ebenso wie der momentane Betriebszustand der Stellglieder 
des Fahrwerks berucksichtigt . So kann beispielsweise 
verhindert werden, dass ein Stellglied angesteuert wird, das 
keine Bodenhaftung aufweist xind somit keine Anderung der 
Normalkraf t bewirken kann. Weiterhin kann der Ausfall eines 
Stellgliedes bei der Ansteuerung berucksichtigt werden. Ober 
ein inverses Fahrzeugmodell im Block 400 werden aus der 
getroffenen Eingrif fsauswahl die erf order lichen Soll- 
Stellgroi^en 405 ermittelt und dem Steuergerat des 
Fahrzeugs systems 12 0 ubergeben. Als Ruclaneldung des 
Fahrwerksystems werden die Ist-StellgroSen 415 der 
Stellglieder im Block 42 0 abgefragt. Diese Ist-Stellgr6fien 
415 werden zusammen mit den allgemeinen 
Betriebszustandsgrofien der Komponenten \ind einem 
Fahrwerkmodell in eine Normalkraf tvertei lung lamgerechnet . 
Dabei wird diese Verteilung dazu genutzt, die Stellreserven 
der Normalkraf te 430 zu bestimmen. AbschlieSend wird im 
Block 440 mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die 
Momentenanderung bezuglich des Fahrzeugs chwerpunktes durch 
die Fahrwerkseingrif fe abgeschatzt. Die dadurch ermittelte 
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Verringeming des Giermoments wird von dem Soll-Giermomeiit 
302 abgezogen und ergibt das Restgiermoment 322. 

In Anlehn\mg an das Vorgehen bei der Ermittlung der 
Eingriffe der Fahrwerksregelung z\ir Modifikation des Soli- 
Giermoments in Figur 4, zeigt das Flussdiagrairan der Figur 5 
die Berechnung und die Kontrolle der Lenkeingrif f e des 
Lenksystems 130. Dabei wird im vorliegenden 
Ausfuhrungsbeispiel die Anderung des Restgiermoments 322 
beziiglich des Schwerpunkts durch eine Anderrxng der 
Seitenkrafte an den lenkbaren Radern hervorgeruf en. Zur 
Berechnung der erf orderlichen Seitenkraf teingrif f e wird im 
Block 500 ein Regler-Algorithmus verwendet . Dabei werden zur 
Ansteuerung des Lenksystems 130 die Stellreserven 530 der 
Seitenkrafte an den RSdern ebenso wie der momentane 
Betriebszustand der Rader beriicksichtigt . So kann 
beispielsweise verhindert werden, das ein Rad angesteuert 
wird, das keine Bodeniiaf tung aufweist und somit keine 
Anderung der Seitenkraf t bewirken kann. Uber ein inverses 
Fahrzeugmodell werden die erf orderlichen Soll-Lenkwinkel 505 
der Rader berechnet und an das Lenksystem 13 0 ubergeben. Als 
Riickmeldung des Lenksystems werden die Ist-Lenkwinkel 515 
der Rader im Block 520 abgefragt. Aus diesen Ist-Lenkwinkeln 
515 werden zusammen mit einem Reifenmodell Stellreserven 53 0 
fiir die Anderung der Seitenkrafte ermittelt. AbschlieJSend 
wird im Block 540 mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die 
Moment enanderung beziiglich des Fahrzeugschwerpunktes durch 
die Lenkeingrif fe abgeschatzt. Die dadurch ermittelte 
Verringerung des Giermoments wird von dem Restgiermoment 322 
abgezogen und ergibt dadurch das neue, aktualisierte 
Restgiermoment 342 . 



Wie schon bei den Fahrwerkseingrif f en in Figur 4 und den 
Lenkeingriffen in Figur 5 gezeigt, ist in Figur 6 ein 
Flussdiagramm dargestellt, das die Berechnung, die Steuerung 
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und die Kontrolle der Bremseingrif f e beschreibt. Dabei wird 
im vorliegenden Ausfiihrungsbei spiel die Anderung des 
Restgiermoments 342 bezuglich des Schwerpunkts durch eine 
Anderung der Langskraft auf das Fahrzeug hervorgeruf en. Zur 
Berechnimg der erf order lichen Langskraf teingrif f e wird im 
Block 600 ein Regler-Algorithinus verwendet. Dabei werden zur 
Ansteuerung der einzelnen Stellglieder des Bremsensystems 
140 die Stellreserven 63 0 der L&cigskrafte an den Radbremsen 
des Fahrzeugs ebenso wie der itiomentane Betriebszustand der 
Bremsanlage beriicksichtigt . So kaim beispielsweise 
verhindert werden, dass eine Bremsenansteuerung durch den 
Fahrzeugreglerverbund einer sonstigen Bremsenansteuerung 
entgegenwirkt . Die ermittelten Bremseingrif fe werden dem 
Steuergerat des Bremsensystems 140 iiber ein inverses 
Fahrzeugmodell als erf orderliche Soll-SchlupfgroSen 605 an 
den Radern libergeben. Als RtLckmeldung des Bremsensystems 140 
werden die Ist-Schlupf grSSen 615 im Block 620 abgefragt. 
Diese Ist-Schlupf grdfien 615 werden zusammen mit den 
allgemeinen Betriebszustandsgrofien der Bremsanlage und einem 
Fahrwerkmodell in eine Langskraf tverteiluing -umgerechnet . 
Durch diese Verteilung konnen die Stellreserven 630 der 
Langskraf te bestimmt werden. Abschlie&end wird im Block 640 
mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die Momentenanderung 
bezuglich des Fahrzeugschwerpunktes durch die Bremseingrif fe 
abgeschatzt. Die dadurch ermittelte Verringer\ing des 
Giermoments wird vom Restgiermoment 342 abgezogen und ergibt 
ein eventuell verbleibendes Restgiearmoment 3 62. 
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Aasprilche 

1. Verfahren zur koordinierten Ansteuemng von wenigstens zwei 
Systemen, die das Fahrverhal ten eines Kraf tf ahrzeugs 
beeinflussen und beztiglich ihrer Ansteuerimg die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksystem (13 0) und/oder 

- Bremssystem (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Teil der Ansteuerungen der 
Systeme die Ansteuerung des in der Reihenfolge nachf olgenden 
Systems abliangig 

- von der Ansteuerung (175, 185, 195) und/oder 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung (440, 540, 
640) auf das Fahrverhalten 

des in der Reibenfolge vorstehenden Systems geschieht. 

2. Verfahren nach Anspimch 1, dadurch gekennzeichnet , dass bei 
der Ansteuerung eines Systems 

der Betriebszustand und/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wirkung des Systems 
auf das Fahrverhalten 

beriicksichtigt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
eine Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll- 
Fahrverhaltens (210) und dem momentan vorliegenden Ist- 
Fahrverhalten (2 00) ermittelt wird und die Ansteuerung 
abhSngig von der ermittelten Abweichung (230) erfolgt. 
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4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
eine die Abweichving (23 0) zwischen 

- einem vorgebbaren Soll-Fahrverhaltens (210) , wobei 
insbesondere ein Soll-Fahrverhalten durch den 
Fahrerwunsch vorgesehen ist, und 

- dem momentan vorliegenden Ist-Fahrverhalten (200) 
reprasentierende Stabilisier\ingsgr5Se ermittelt wird (240), 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass ein Soll-Giermoment 

(250) in Abhangigkeit von der Stabilisierungsgr5Se ermittelt 
wird (240), wobei insbesondere vorgesehen ist, die 
Ansteuening der Systeme in Abhangigkeit vom Soll-Giermoment 

(250) durchzuf lihren . 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet , 
dass die Ansteuerung im Sinne einer Minimierung der 
ermittelten Abweichung (230) erfolgt, 

wobei insbesondere vorgesehen ist, dass die Ansteuerung 
(175, 185, 195) derart erfolgt, dass durch die Ansteuerxing 
eines in der Reihenfolge vorstehenden Systems eine 
gro&tmogliche Minimierung erzielt wird, und 

wobei insbesondere vorgesehen ist, dass bei der Ansteuerung 
eines Systems die erzielte Minimierung der Abweichung aus 
der Ansteuerung vorstehender Systeme beriicksichtigt wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
bei der Ansteuerung eines nachf olgenden Systems nach 
erfolgter Ansteuerung eines Systems die Notwendigkeit einer 
weiteren Ansteuerung eines nachf olgenden Systems uberpriift 
wird. 

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Ansprtiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass durch die Ansteuerung 

- eines Fahrwerksys terns (120) zwischen dem Fahrzeugaufbau 
land wenigstens einer Radeinheit eine Kraft, insbesondere 
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durch Verstellung der Federungs- und/oder der 
Dampf ungseigenschaf t , und/oder 

- eines Lenksystems (130) die Stellimg wenigstens eines 
lenkbaren Rades des Kraf tf ahrzeugs, und/oder 

- eines Bremssys terns (140) die Bremskraft an wenigstens 
einem der RSder des Kraf tf ahrzeugs 

beeinflusst wird- 

8. Vorrichtving zur koordinierten Ansteuerung von wenigstens zwei 
Systemen, die das Falirverhalten eines Kraf tf ahrzeugs 
beeinflussen und bezuglich ihrer Ansteuerung die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksystem (13 0) und/oder 

- Bremssystem (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Teil der Ansteuerungen der 
Systeme die Ansteuerung des in der Reihenfolge nachf olgenden 
Systems abhangig 

von der Ansteuerung und/oder 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung auf das 
Fahrverhal ten 

des in der Reihenfolge vorstehenden Systems geschieht. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet , dass bei 
der Ansteuerung eines Systems 

der Betriebszustand und/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wirkung des Systems 
auf das Fahrverhal ten 

beriicksichtigt wird. 

10. Vorrichtung nach Anspnruch 8, dadurch gekennzeichnet , 
dass erste Mittel vorgesehen sind, die eine Abweichung 
zwischen einem vorgebbaren Soll-Fahrverhaltens (210) und dem 
momentan vorliegenden 1st- Fahrverhal ten (200) ermitteln und 
zweite Mittel vorgesehen sind, die die Ansteuerung abhangig 
von der ermittelten Abweich\mg (23 0) durchfOhren. 
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